
国际运输通道与区域经济高质量发展

———来自中欧班列开通的证据
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摘要： 自 “一带一路” 倡议被提出以来， 中欧班列作为欧亚大陆互联互通的

重要国际运输通道， 提升了双边贸易便利化和经贸合作水平， 对区域经济高质量发

展产生了深远影响。 本文以中欧班列开通作为准自然实验， 采用多期双重差分法考

察 “一带一路” 倡议背景下国际运输通道对区域经济高质量发展的影响效应。 研

究发现： （１） 中欧班列开通显著推动了区域经济高质量发展； （２） 中欧班列通过

技术创新效应、 产业结构效应、 资源再配置效应等机制渠道推动区域经济高质量发

展， 且主要通过区域技术进步实现传导作用； （３） 中欧班列开通的促进效应在中

西部地区更为明显， 且集中于大中型城市和非资源型城市； （４） 中欧班列的开通

次数、 途径站点数量和发达国家目的地对国际运输通道的促进作用具有正向的调节

效应； （５） 中欧班列开通对周边区域经济高质量发展具有正向辐射作用， 其辐射

范围大致位于 ２５０ 公里以内。 本文揭示了国际运输通道对区域经济高质量发展的影

响机制， 对于推动 “一带一路” 倡议背景下基础设施互联互通， 构建 “双循环”
新发展格局具有一定现实意义。
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一、 引言与文献综述

伴随着 “一带一路” 倡议的深入发展， 推动以基础设施互联互通为核心的发

展模式已然成为中国与沿线国家深化经济合作， 构建人类命运共同体的重要方向。
２０１８ 年习近平总书记指出， 要 “把 ‘一带一路’ 打造成为顺应经济全球化潮流的
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最广泛国际合作平台”①。 这为中国推动开放型经济和经济高质量发展提供了新的

契机。 中欧班列作为 “一带一路” 倡议中重要的国际运输通道， 其开通降低中国

与沿线国家的贸易进出口成本， 缩短贸易运输时间， 不仅提升了双边贸易自由化和

便利化水平， 促进中国内陆城市 “口岸化” （裴长洪和刘斌， ２０１９） ［１］， 而且加速

了亚欧大陆内部要素自由流动和资源配置优化， 从而推动区域产业结构优化升级，
对区域经济高质量发展发挥重要作用。 理论上， 中欧班列的终点站主要为欧洲发达

国家， 发达国家较高的产品技术准入门槛和产品质量要求将 “倒逼” 中国企业推

动创新发展和产业转型， 进而提升区域整体经济发展质量。 因此， 在经济 “新常

态” 背景下， 深入推动中国与 “一带一路” 沿线国家基础设施互联互通成为构建

开放型经济新体系， 推动经济转向高质量发展阶段的重要方向。 基于此， 研究国际

运输通道对中国经济高质量发展的影响， 对于加快经济高质量发展， 构建 “双循

环” 新发展格局具有重要意义。
现有研究主要集中于研究中欧班列开通对创新、 国际贸易和产业结构的影响。

一方面， 大多学者认为中欧班列开通推动了区域内部创新资源要素互联互通， 对区

域创新具有显著的促进效应 （ Ｚｈａｏ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１８） ［２］。 例如， 王雄元和卜落凡

（２０１９） ［３］ 研究发现中欧班列通过推动企业出口贸易来促进企业创新； 李佳等

（２０２０） ［４］研究发现， 中欧班列通过完善区域创新系统提升了城市专利授权量。 另

一方面， 部分学者认为中欧班列开通有助于促进贸易增长。 例如， 张祥建等

（２０１９） ［５］研究发现中欧班列开通推动了贸易水平提升； 方行明等 （２０２０） ［６］研究发

现， 中欧班列开通显著提升了城市贸易开放度。 周学仁和张越 （２０２１） ［７］考察中欧

班列开通对进出口贸易的影响， 发现中欧班列开通主要通过补贴政策影响中国贸易

增长。 李佳等 （２０２１） ［８］研究发现， 中欧班列主要通过创新驱动、 金融发展及贸易

增长等渠道促进产业结构升级。 就目前而言， 现有关于中欧班列开通对区域经济高

质量发展的研究仍较为匮乏。 中欧班列开通作为 “一带一路” 倡议下重要的国际

运输通道， 对区域经济高质量发展具有重要作用， 这为本文提供了研究空间。
本文可能的创新点在于： 第一， 在研究视角上， 本文从国际运输通道的视角检

验了 “一带一路” 倡议中基础设施和国际贸易互联互通的经济效应， 验证了在经

济新常态下 “一带一路” 国际运输通道对经济高质量发展的积极作用， 这是对以

往理论的拓展； 第二， 在研究方法上， 本文从技术创新效应、 产业结构效应、 资源

再配置效应等方面检验了中欧班列开通对区域经济高质量发展的影响机制， 还进一

步考察了中欧班列开通的空间效应， 这是对以往研究方法的深化； 第三， 在研究内

容上， 本文以国际运输通道作为切入点， 深入考察了区域经济高质量发展的驱动因

素， 为中国基础设施互联互通提供了理论和经验解释； 第四， 在政策应用上， 本文

研究为深化 “一带一路” 倡议， 加快构建全面开放新格局和 “双循环” 新发展格

局提供了实证参考和基础依据。
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二、 理论假说

中国经济已由高速增长阶段转向高质量发展阶段。 从宏观层面而言， 经济高质

量发展具有以下特征： 一是经济增长的效率源泉不仅是规模扩张， 还来自于创新；
二是经济发展不存在结构性失衡， 并具有协同发展的现代化产业体系； 三是在行业

与地区间保持较低的资源错配损失 （金碚等， ２０１８［９］； 刘志彪和凌永辉，
２０２０［１０］）。 在新常态的背景下， 经济高质量发展不仅取决于经济增长规模， 而且也

受技术创新、 产业结构、 资源配置的影响。 ２０１１ 年中欧班列首次开行， 打通了中

国内陆地区与欧洲国家的贸易快速通道， 逐渐成为中国与沿线国家最为重要的国际

运输通道。 从理论上而言， 以中欧班列为代表的国际运输通道能够从技术创新、 产

业结构、 资源再配置等方面为经济高质量发展创造新路径。
第一， 国际运输通道有助于推动区域技术创新发展， 从而促进经济高质量发

展， 即发挥 “技术创新效应”。 一方面， 对于出口贸易方而言， 中国通过中欧班列

将产品出口到欧洲发达国家市场， 会面临国际市场高标准注入和发达国家消费者高

质量需求的双重压力。 因此， 为了达到东道国贸易市场的门槛， 会倒逼企业采取更

为先进、 清洁的生产技术， 改变传统高耗能的生产方式， 提高自身产品的竞争力

（余泳泽等， ２０１９） ［１１］， 进而提升区域整体技术创新水平， 实现经济高质量发展。
另一方面， 对于进口贸易方而言， 通过从欧洲发达国家进口具有先进技术和生产理

念的产品， 有助于企业以较低学习成本掌握先进的生产技术， 提高企业技术研发水

平， 极大提升企业发展质量 （孙学敏和王杰， ２０１６） ［１２］。 此外， 发达国家的中间品

进口对国内中间品市场造成一定冲击， 加剧中间品市场的竞争， 迫使国内企业采用

更先进的技术以提高产品质量 （Ｃｈｉａｒｖｅｓｉｏ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１０） ［１３］， 从而推动区域经济高

质量发展。
第二， 国际运输通道有助于促进区域产业结构升级， 从而推动经济高质量发

展， 即发挥 “产业结构效应”。 一方面， 中欧班列连接了中国内陆与亚欧地区陆上

贸易运输通道， 突破了海运产品附加值低、 运输时间长、 内陆参与度低等限制， 极

大促进了内陆地区贸易增长。 国际贸易规模的扩张会推动中国的比较优势产业加速

物质资本积累， 向高新技术、 高附加值产业转型， 从而推动产业结构升级 （盛斌

和陈帅， ２０１５） ［１４］。 另一方面， 国际运输通道的开通压缩了经济主体参与国际贸易

的物流成本， 提高了贸易开放程度， 使得生产者或消费者以更低成本从欧洲地区获

取优质的产品， 极大刺激了区域间对进出口贸易产品的消费和投资需求， 从而推动

需求产品部门的发展， 促进产业结构优化升级 （蔡海亚和徐盈之， ２０１７） ［１５］。 此

外， 中欧班列作为中国与沿线国家重要的国际运输通道， 有利于推动 “一带一路”
节点城市快速兴起， 形成城市经济新的增长点 （Ｃｈｅｎ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１８） ［１６］， 从而吸引

外来投资项目落地和高新技术产业迁移， 促进传统产业转型升级， 推动区域产业结

构高级化发展 （Ａｌｍｏｎｄ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０１８） ［１７］。
第三， 国际运输通道有助于推动区域要素重新配置， 从而促进经济高质量发

展， 即发挥 “资源再配置效应”。 中欧班列作为连接中国与欧洲地区的重要国际运
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输通道， 有利于降低贸易货物的运输成本， 提高中国与境外沿途城市的货运量， 加

速地区间要素流动与重新整合， 促进资本要素重新配置 （张克中和陶东杰，
２０１６） ［１８］， 从而推动经济高质量发展。 而且， 中欧班列开通会带来区域基础设施建

设水平的重大提升， 将会增加区域的物流、 资金流、 信息流， 从而提高区域整体的

市场发展潜力， 并通过发挥市场规模效应提升区域经济质量的发展激励效率

（Ｄｏｎａｌｄｓｏｎ ａｎｄ Ｈｏｒｎｂｅｃｋ， ２０１６［１９］； 诸竹君等， ２０１９［２０］）。 通过国际运输通道建设

吸引投资规模大、 科技含量高、 带动能力强的重大投资项目落地， 为推动经济高质

量发展提供了基础保障。
基于此， 本文提出以下理论假说：
假说 １： 国际运输通道对区域经济高质量发展具有促进作用。
假说 ２： 国际运输通道通过发挥技术创新效应、 产业结构效应和资源再配置效

应， 进而促进区域经济高质量发展。

三、 研究设计

（一） 计量模型

中欧班列是重要的基础设施建设， 而现有研究普遍面临基础设施建设识别的内

生性问题 （Ｎａｔｈａｎｉｅｌ ｅｔ ａｌ􀆰 ， ２０２０） ［２１］。 通过文献梳理可知， 区域经济高质量发展

的提升作用可能并非来自于中欧班列的开通， 也可能是区域内外部环境的变化等其

他因素的结果。 为缓解潜在的内生性问题， 本文以中欧班列开通作为一次准自然实

验， 采用基于双向固定效应的多期双重差分模型， 考察国际运输通道对区域经济高

质量发展的政策冲击效应。 具体模型设定如下：

ＴＦＰ ｉｔ ＝ β０ ＋ β１Ｔｒｅａｔｉｔ ＋ β∑Ｘ ｉｔ ＋ λ ｉ ＋ ηｔ ＋ ｐｒｏｖｉｎｃｅｃ × ηｔ ＋ εｉｔ （１）

其中， ｉ 和 ｔ 分别代表地级市和年份， ＴＦＰ 代表区域经济高质量发展， Ｔｒｅａｔ 为
中欧班列开通的政策虚拟变量， Ｘ 代表一系列城市层面的控制变量， λ 为个体固定

效应， η 为时间固定效应， ε 代表干扰项。 此外， 中欧班列的开通可能具有一定的

非随机性。 首先， 中欧班列是交通基础设施的重要形式， 会受到每个地区不可观测

的地理、 气候条件等自然特征的影响。 这些不可观测的自然特征对城市的经济发展

存在一定的影响， 从而造成内生性问题。 对此本文通过控制个体固定效应 λ 来解

决这一问题。 其次， 中欧班列的开通可能受到国家和省级层面的宏观政策的影响，
如不同省份和中央政府的 “谈判能力” 不同， 从而导致不同地区修建中欧班列的

可能性具有差异。 对此， 本文通过控制省份和时间的交叉固定效应 Ｐｒｏｖｉｎｃｅ×η 来避

免遗漏变量所导致的内生性问题。
（二） 样本与变量

本文选取 ２００８—２０１８ 年 ２５３ 个地级市数据作为研究样本， 数据来源于 《中国

统计年鉴》 《中国城市统计年鉴》 以及各省市的统计年鉴。 中欧班列数据来源于国

家商务部、 “一带一路” 官网、 中铁集装箱公司网站、 地方铁路局网站、 官方媒体

网站等。
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１􀆰 被解释变量。 现有文献关于经济高质量发展的测量， 主要采用基于多投入

非期望产出 ＳＢＭ 模型的全要素生产率进行衡量 （Ｓａｈｏｏ ａｎｄ Ｔｏｎｅ， ２００９） ［２２］。 本文

参考林伯强和谭睿鹏 （２０１９） ［２３］ 的经验做法， 采用基于多投入非期望产出 ＳＢＭ 模

型的全域 Ｍａｌｍｑｕｉｓｔ－Ｌｕｅｎｂｅｒｇｅｒ 生产率指数 （ＧＭＬ）， 以全面客观衡量区域经济高

质量发展水平①。 其中， 投入变量包括资本存量、 劳动人口和能源使用量， 期望产

出为地区生产总值， 非期望产出为 ＳＯ２、 废水和烟尘的排放量。 资本存量采用永续

盘存法计算。 其中， 投资额采用固定资产投资额。 由于折旧率存在一定的时变特

征， 采用固定的折旧率可能难以反映真实的经济发展情况。 因此， 本文参考徐淑丹

（２０１７） ［２４］的计算方法， 以 １９９６ 年作为城市资本存量估算的基期， 采用固定资产原

价和净值数据计算当年城市折旧额。 城市 ＧＤＰ 指标采用了所在省份的 ＧＤＰ 平减指

数进行平减， 并以 ２００８ 年不变价格进行了处理。 劳动人口以全社会从业人员数量

进行衡量。 囿于数据可得性， 能源使用量以工业用电量进行衡量。
２􀆰 解释变量。 本文以中欧班列开通作为衡量国际运输通道建设的政策外生冲

击变量， 考察城市经济的高质量发展效应。 一方面， 考虑到中欧班列运行的稳定

性， 且 “中欧班列” 的组织运营服从 “轴—辐” 模式， 对周边城市经济发展具有

空间影响效应 （王姣娥等， ２０１７） ［２５］。 本文将中欧班列常态化运营城市的所属省份

下辖的所有地级市设为处理组， 具体包括重庆、 郑州、 苏州、 成都、 东莞、 武汉、
义乌 （金华）、 长沙、 天津、 长春和合肥等。 另外， 由于部分中欧班列的开通时间

接近年末， 其影响难以在短时间内显现。 因此， 本文以中欧班列实际开通年份的 ９
月为时间分割点， 若当年 ９ 月前开通， 则政策虚拟变量 Ｔｒｅａｔ 从当年开始赋值为 １；
若在当年 ９ 月以后， 则政策虚拟变量 Ｔｒｅａｔ 从开通后一年开始赋值为 １。

３􀆰 控制变量。 本文选取一系列城市层面的控制变量， 具体包括： 政府干预度

（Ｆｓｒ）， 以地方财政支出占 ＧＤＰ 的比例衡量； 经济发展水平 （Ｅｃｏ）， 以人均 ＧＤＰ
衡量； 人口密度 （Ｄｅｎ）， 以常住人口占区域土地面积的比例衡量； 金融发展水平

（Ｆｉｎ）， 以人均金融机构贷款额衡量； 互联网水平 （ Ｉｎｔ）， 以地区国际互联网用户

数量衡量； 工业占比 （ Ｉｎｄｕ）， 以工业产值占比衡量； 对外开放度 （Ｏｐｅｎ）， 以进

出口贸易额占 ＧＤＰ 的比值衡量； 城镇化率 （Ｕｒｂ）， 以常住城镇人口占比衡量。 上

述变量根据其数据特征相应进行对数化处理②。

四、 实证分析

（一） 基准回归

表 １ 为基准回归结果。 其中， 列 （１）、 （２） 是全样本的回归结果， 核心变量

Ｔｒｅａｔ 的系数均显著为正， 说明了中欧班列开通整体上对区域经济高质量发展具有

显著的提升作用， 中欧班列发挥了预期的促进效应。 这一结果说明， 国际运输通道

建设有助于推动区域资源要素向中欧班列开通地区流动、 聚集， 从而形成集聚效
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应， 促进产业结构转型， 进而提升区域经济高质量发展水平， 理论假设 １ 得以验

证。 在控制变量方面， 控制了个体和时间固定效应后， 经济发展水平 （Ｅｃｏ） 的系

数显著为正， 说明较高的经济发展水平有助于营造良好的经济环境， 从而推动经济

发展质量稳步提升。 城镇化率 （Ｕｒｂ） 的系数显著为负， 说明了过高的城镇化率不

利于区域经济高质量发展， 这意味着当前中国城镇化发展水平仍较低， 需要转变城

镇化发展方式， 提升城镇化发展质量。
此外， 区域经济高质量发展可能反向影响该城市是否开通中欧班列， 从而导致

内生性问题。 因此， 本文参考以往文献的经验采用非关键城市法 （Ｒｅｄｄｉｎｇ ａｎｄ
Ｔｕｒｎｅｒ， ２０１４） ［２６］， 从研究样本中剔除直辖市、 副省级城市、 省会城市等关键城市，
降低可能的内生性问题。 结果如列 （３）、 （４） 所示， 可以发现核心变量 Ｔｒｅａｔ 的系数

依然显著为正， 与基准回归结果较为相似， 说明本文主要结论具有真实性。

表 １　 基准回归

项目
全样本 非关键城市

（１） （２） （３） （４）

Ｔｒｅａｔ ０􀆰 ０１５８∗∗ ０􀆰 ０１６１∗∗ ０􀆰 ０１７４∗∗ ０􀆰 ０１８０∗∗

（０􀆰 ００８） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００８）

Ｆｓｒ
－０􀆰 ０３１７ ０􀆰 ００１２ －０􀆰 ０３５６ －０􀆰 ００５２
（０􀆰 ０３８） （０􀆰 ０４５） （０􀆰 ０３８） （０􀆰 ０４６）

Ｅｃｏ ０􀆰 １０５１∗∗∗ ０􀆰 １５７２∗∗∗ ０􀆰 １０３６∗∗∗ ０􀆰 １５８４∗∗∗

（０􀆰 ０２５） （０􀆰 ０３８） （０􀆰 ０２７） （０􀆰 ０４１）

Ｄｅｎ
－０􀆰 ０２５８∗∗ －０􀆰 ０４６０ －０􀆰 ０３１６∗∗∗ －０􀆰 １０６０
（０􀆰 ０１１） （０􀆰 ０７３） （０􀆰 ０１２） （０􀆰 ０８３）

Ｆｉｎ
－０􀆰 ０２２７ －０􀆰 ０３１１ －０􀆰 ０２４８ －０􀆰 ０３２４
（０􀆰 ０２２） （０􀆰 ０２４） （０􀆰 ０２３） （０􀆰 ０２５）

Ｉｎｔ
－０􀆰 ０２３９ －０􀆰 ０３６１ －０􀆰 ０２５０ －０􀆰 ０３１５
（０􀆰 ０１８） （０􀆰 ０２２） （０􀆰 ０２０） （０􀆰 ０２２）

Ｉｎｄｕ ０􀆰 ０００１ ０􀆰 ０００１ ０􀆰 ０００８ ０􀆰 ０００３
（０􀆰 ００１） （０􀆰 ００１） （０􀆰 ００１） （０􀆰 ００１）

Ｏｐｅｎ ０􀆰 ６９２０∗∗∗ ０􀆰 ７１１２∗∗∗ ０􀆰 ５１８０∗∗ ０􀆰 ５６５６∗∗

（０􀆰 ２１７） （０􀆰 ２４１） （０􀆰 ２３１） （０􀆰 ２５９）

Ｕｒｂ
－０􀆰 ０６６１ －０􀆰 １５３３∗ －０􀆰 １３１１∗∗∗ －０􀆰 ２４５８∗∗∗

（０􀆰 ０４８） （０􀆰 ０８４） （０􀆰 ０４８） （０􀆰 ０８０）

Ｃｏｎｓｔａｎｔ ３􀆰 １０７１ ６􀆰 ３６３１ ２􀆰 ５８３４ ４􀆰 ３５５１
（４􀆰 ９１６） （９􀆰 ８４４） （５􀆰 ８０４） （６􀆰 ２１５）

省份—时间效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

个体固定效应 ＮＯ ＹＥＳ ＮＯ ＹＥＳ

时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

Ｎ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ５７２ ２ ５７２

Ｒ２ ０􀆰 １６０ ０􀆰 ３１８ ０􀆰 １５８ ０􀆰 ３１１

注：∗、∗∗、∗∗∗代表在 １０％、 ５％、 １％的水平上显著， 括号为聚类稳健标准误， 下同。

（二） 稳健性检验

１􀆰 平行趋势检验。 双重差分模型的重要假设为： 若不存在国际运输通道的影
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响， 则控制组和处理组的经济高质量发展具有平行趋势。 因此本文借鉴 Ｊａｃｏｂｓｏｎ 等

（１９９３） ［２７］的做法， 采用事件分析法进行检验。 计量模型设定如下：

ＴＦＰ ｉｔ ＝ β０ ＋ ∑
５

ａ≥－５
βａＤａ

ｉｔ ＋ β∑Ｘ ｉｔ ＋ λ ｉ ＋ ηｔ ＋ ｐｒｏｖｉｎｃｅｃ × ηｔ ＋ εｉｔ （２）

其中， Ｄａ
ｉｔ为中欧班列开通的当期虚拟变量。 本文以中欧班列开通的年份为基

准期， 并设定前后 ａ＝ ５ 期为检验范围。 当 ａ 小于 ０ 时， βａ不显著异于 ０， 则符合平

行趋势假设。 图 １ 为平行趋势检验结果。 其中， 纵轴为 βａ的参数值， 横轴为距离

中欧班列开通的年份值。 可以看出， βａ的变化趋势验证了平行趋势假设。

图 １　 平行趋势检验

２􀆰 安慰剂检验。 双重差分模型的另一重要假定所面临的问题为： 不可观测的

城市特征因素对实证估计结果产生影响。 因此， 本文参考 Ｌｉ 等 （２０１６） ［２８］ 的经验

做法， 采用间接安慰剂检验法随机产生中欧班列开通城市名单， 并重复做 ２０００ 次

和 ５０００ 次的回归模拟。 系数 β 设定为：

　 　 　 　 　 　 β^１ ＝ β１ ＋ ζ ×
ｃｏｖ Ｔｒｅａｔｉｔ， εｉｔ ｜ Ｘ( )

ｖａｒ Ｔｒｅａｔｉｔ ｜ Ｘ( )
（３）

其中， ξ 代表不可观测因素。 若中欧班列开通的城市名单随机产生， 则 β１ ＝ ０。

若 β
＾

１ 不为 ０， 则说明估计结果受到不可观测因素的影响。 图 ２ 和图 ３ 分别为系数 β
＾

１

模拟 ２０００ 次和 ５０００ 次回归的 Ｐ 值分布图。 其中， 纵轴为概率密度值， 横轴为 β
＾

１

的估计值。 可见， 模拟回归的估计值基本服从正态分布， 说明中欧班列的作用并未

受到不可观测因素影响。
３􀆰 内生性检验。 本文的内生性问题主要来自于开通国际运输通道的非随机性：

位于中欧班列枢纽节点的城市一般拥有区位优势和经济优势， 可能存在内生性问
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　 图 ２　 安慰剂检验 （２０００ 次模拟） 　 　 　 　 　 　 图 ３　 安慰剂检验 （５０００ 次模拟）

题。 因此， 本文进一步采用两阶段工具变量法进行检验。 本文以古代 “丝绸之路”
途径地区 （ ＩＶ） 作为工具变量进行回归估计。 一方面， 中欧班列是 “一带一路”
倡议中 “贸易畅通” 的重要部分， 是对古代 “丝绸之路” 的承接， 因而满足相关

性； 另一方面， 古代 “丝绸之路” 不会对当前经济发展产生影响， 因而满足排他

性。 结果如表 ２ 列 （１）、 （２） 所示， 列 （１） 为第一阶段回归结果， Ｆ 统计值大于

临界值， 说明模型不存在弱工具变量问题。 列 （２） 为第二阶段回归结果， 核心变

量 Ｔｒｅａｔ 的系数比基准回归略大， 可能的原因在于： 工具变量解决了现实中交通基

础设施建设的非随机性， 因而核心变量的系数有所上升 （Ｄｕｒａｎｔｏｎ ａｎｄ Ｔｕｒｎｅｒ，
２０１２） ［２９］。 以往文献利用工具变量法解决交通网络内生性也得到了较为类似的结果

（张睿等， ２０１８［３０］； 陈晓佳等， ２０２１［３１］）。 这说明了在考虑内生性问题后， 本文结

果依然稳健。

表 ２　 稳健性检验

项目
工具变量回归 非随机选择 地级市层面 ＳＦＡ 模型 熵值法 增加时间趋势 排除异常值

（１） （２） （３） （４） （５） （６） （７） （８）

Ｔｒｅａｔ
０􀆰 ０３３０∗∗∗ ０􀆰 ０１９４∗∗ ０􀆰 ０２９４∗∗ ０􀆰 ０３１４∗∗ ０􀆰 ０３５７∗∗ ０􀆰 ０１５８∗∗ ０􀆰 ０１４４∗∗

（０􀆰 ０１２） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ０１５） （０􀆰 ０１５） （０􀆰 ０１８） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００７）

ＩＶ
０􀆰 ６１９２∗∗∗

（０􀆰 ０３７）
控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

省份—时间效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

个体固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

Ｎ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３

Ｒ２ ０􀆰 １４３ ０􀆰 ４５０ ０􀆰 ５２２ ０􀆰 ２７４ ０􀆰 ３１０ ０􀆰 ２６５ ０􀆰 ５３１ ０􀆰 ４５５

Ｆ ２９８􀆰 ６６

４􀆰 其他稳健性检验。 本文还进行如下稳健性检验。 第一， 由于城市之间在地

理位置、 经济社会发展等方面具有较大异质性， 导致开通中欧班列的城市并非具有
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随机性。 因此， 本文引入城市属性因素与时间趋势的交互项进行检验。 城市属性包

括直辖市、 副省级城市、 省会城市、 经济特区、 南方城市等， 结果如表 ２ 列 （３）
所示。 第二， 本文以常态化中欧班列始发站所属城市作为处理组， 其他城市作为控

制组进行检验， 结果如表 ２ 列 （４） 所示。 第三， 考虑到区域经济高质量发展的测

量方法可能对实证结果产生影响， 本文基于超越对数型随机前沿法进行测量， 结果

如表 ２ 列 （５） 所示。 第四， 中国经济正处在转变发展方式、 优化经济结构、 转换

增长动力的攻关期。 因此， 本文从上述三个维度构建经济高质量发展评价体系， 并

采用熵值法测量①， 结果如表 ２ 列 （６） 所示。 第五， 本文引入时间趋势变量和时

间趋势的平方项进行检验， 结果如表 ２ 列 （７） 所示。 第六， 为排除异常值的干

扰， 本文对连续变量进行前后 ５％的缩尾处理， 结果如表 ２ 列 （８） 所示。 上述检

验结果均支持本文结论。
（三） 异质性检验

１􀆰 基于全要素生产率分解。 本文将经济高质量发展分解为技术进步和技术效

率以检验国际运输通道的传导渠道。 结果如表 ３ 列 （１）、 （２） 所示， 国际运输通

道主要通过推动技术进步， 进而对区域经济高质量发展产生积极效应。 这可能因

为， 国际运输通道建设促进了要素自由流动， 推动了创新技术要素集聚， 从而促进

技术创新和高新产业发展， 提升了区域经济高质量发展水平。
２􀆰 基于地理区位。 本文将样本分为东部、 中部、 西部和东北部进行检验， 结

果如表 ３ 列 （３） — （６） 所示， 核心变量 Ｔｒｅａｔ 的系数在中西部地区显著为正， 而

东部和东北部地区不显著。 这说明了国际运输通道对中西部区域的经济高质量发展

的边际提升作用更为明显， 意味着中欧班列开通有利于缩小区域发展差距， 促进经

济协调发展， 验证了中欧班列开通对内陆地区的经济效应。

表 ３　 全要素生产率分解和地理区位异质性

项目
技术进步 技术效率 东部 中部 西部 东北部

（１） （２） （３） （４） （５） （６）

Ｔｒｅａｔ ０􀆰 ０２８０∗∗ ０􀆰 ００３３ ０􀆰 ００６３ ０􀆰 ０２８６∗∗ ０􀆰 ０４８３∗ ０􀆰 ００９９
（０􀆰 ０１２） （０􀆰 ０１０） （０􀆰 ０１２） （０􀆰 ０１４） （０􀆰 ０２５） （０􀆰 ０２１）

控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

省份—时间效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

个体固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

Ｎ ２ ７８３ ２ ７８３ ９４６ ８４７ ７３７ ２５３

Ｒ２ ０􀆰 ５６０ ０􀆰 ７０４ ０􀆰 ４６７ ０􀆰 ４５２ ０􀆰 ６１９ ０􀆰 ４８６

３􀆰 基于经济发展。 城市经济发展和特定资源禀赋可能会对区域经济高质量发

展产生较大影响。 在经济发展方面， 本文根据 ２０１４ 年 《关于调整城市规模划分标

准的通知》 的标准分为特大城市及以上、 大型城市、 中型城市和小型城市。 结果
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如表 ４ 列 （１） — （４） 所示， 核心变量 Ｔｒｅａｔ 的系数在大型城市和中型城市显著为

正， 而在小型城市、 特大城市及以上不显著， 说明国际运输通道对区域经济高质量

发展的促进效应主要集中于大中型城市， 中欧班列开通对大中型城市具有较强的经

济带动效应。 在特定资源方面， 本文根据 ２０１３ 年 《全国资源型城市可持续发展规

划 （２０１３—２０２０ 年） 》 的标准将样本分为资源型城市和非资源型城市。 结果如表

４ 列 （５）、 （６） 所示， 国际运输通道对资源城市和非资源型城市均具有显著的促

进效应， 并对非资源型城市作用更大。 究其原因， 资源型城市主要以传统重工业结

构为主， 经济转型较为缓慢， 导致国际运输通道的影响相对较低。

表 ４　 经济发展异质性

项目

城市规模 特定资源

特大城市及以上 大型城市 中型城市 小型城市 资源型城市 非资源型城市

（１） （２） （３） （４） （５） （６）

Ｔｒｅａｔ ０􀆰 ０３１３ ０􀆰 ０１３４∗ ０􀆰 ０２３０∗∗ ０􀆰 ０１８６ ０􀆰 ０１４６∗ ０􀆰 ０２２４∗∗

（０􀆰 ０２６） （０􀆰 ００７） （０􀆰 ０１１） （０􀆰 ０１７） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００９）
控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

省份—时间效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

个体固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

Ｎ １４３ ９４６ ７８１ ９１３ ９７９ １８０４

Ｒ２ ０􀆰 ５９０ ０􀆰 ５９０ ０􀆰 ５３１ ０􀆰 ４７９ ０􀆰 ５４２ ０􀆰 ５０８

（四） 进一步检验

１􀆰 开通班次检验。 中国经济高质量发展也应受到中欧班列开通班次、 途径站

点以及目的地的影响。 本文引入开通班次、 途径站点数量和目的地类型与中欧班列

开通的交互项加以验证， 具体模型如下：

ＴＦＰ ｉｔ ＝ β０ ＋ β１Ｔｒｅａｔｉｔ × Ｒａｉｌｉｔ ＋ β∑Ｘ ｉｔ ＋ λ ｉ ＋ ηｔ ＋ ｐｒｏｖｉｎｃｅｃ × ηｔ ＋ εｉｔ （４）

其中， Ｒａｉｌ 代表中欧班列开通的状况， 包括开通班次、 途径站点数量和目的地

类型。 其中， 开通班次采用中欧班列的年度开行次数衡量， 部分缺省数据采用常态

化月度开行班次计算得到； 途经站点数量采用中欧班列途径境外国家数量衡量； 目

的地类型以中欧班列的终点站是否为发达国家虚拟变量衡量。
结果如表 ５ 列 （１） — （３） 所示， 交互项 Ｔｒｅａｔ×Ｒａｉｌ 均显著为正， 说明中欧班

列的开通次数、 途径站点数量和发达国家目的地对国际运输通道的促进作用具有正

向效应。 究其原因， 随着中欧班列持续稳定运营和线路区位布局的完善， 国际运输

通道的改善降低了固定区间的贸易产品通行时间， 推动中国与开通国家国际贸易市

场融合， 从而通过 “竞争效应” 与知识溢出引致的 “学习效应” 共同推动经济高

质量发展。
２􀆰 空间效应检验。 中欧班列的组织运营服从 “轴—辐” 模式， 虽然本文将中
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欧班列所属省份纳入处理组中， 但仍然难以全面合理推算中欧班列的辐射范围。 因

此， 本文进一步根据中欧班列始发站的轴辐距离设定拟变量。 一般而言， 其他非开

通城市要进行中欧班列的物流载货服务， 主要通过当地中欧班列物流公司， 通过铁

路网络将货物运输至中欧班列开通站点。 因此， 本文依据中欧班列始发站与距离最

近的城市火车站经纬度计算两者间的球面最短距离 （Ｄｉｓｔ）， 当最近的城市火车站

到中欧班列始发站的距离依次位于 ［０， １００ 公里］、 ［０， １５０ 公里］、 ［０， ２００ 公

里］、 ［０， ２５０ 公里］、 ［０， ３００ 公里］ 时， 该城市纳入为处理组， 并相应形成政策

虚拟变量 （Ｔｒｅａｔ＿Ｄｉｓｔ）。
表 ５ 列 （４） — （８） 为基于不同轴辐距离的回归结果。 当轴辐距离为 １００ 公

里、 １５０ 公里、 ２００ 公里、 ２５０ 公里以内时， 核心变量 Ｔｒｅａｔ＿Ｄｉｓｔ 的系数显著为正，
表明国际运输通道对周边区域经济高质量发展具有正向辐射效应。 同时可以观察

到， 当轴辐距离超过 ３００ 公里时， 国际运输通道的促进作用不再显著， 表明中欧班

列开通的辐射范围大致位于 ２５０ 公里以内。

表 ５　 开通班次与辐射范围检验

项目

开通班次 辐射范围

开通班次 途径站点数量 目的地类型 Ｄｉｓｔ＜１００ Ｄｉｓｔ＜１５０ Ｄｉｓｔ＜２００ Ｄｉｓｔ＜２５０ Ｄｉｓｔ＜３００

（１） （２） （３） （４） （５） （６） （７） （８）

Ｔｒｅａｔ×Ｒａｉｌ
０􀆰 ００４３∗∗ ０􀆰 ０１１１∗ ０􀆰 ０１６１∗∗

（０􀆰 ００２） （０􀆰 ００６） （０􀆰 ００７）

Ｔｒｅａｔ＿Ｄｉｓｔ
０􀆰 ０２６８∗∗ ０􀆰 ０１７１∗∗ ０􀆰 ０２０９∗∗ ０􀆰 ０１２４∗ ０􀆰 ００７８

（０􀆰 ０１３） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００９） （０􀆰 ００７） （０􀆰 ００９）

控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

省份—时间效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

个体固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

Ｎ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３

Ｒ２ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１８ ０􀆰 ５１９

五、 机制检验

国际运输通道对经济发展的作用路径一般表现为推动技术创新、 优化产业结构，
促进资源再配置等方面。 基于此， 本文参考毛其淋 （２０２０） ［３２］的做法构建计量模型，
探究国际运输通道对区域经济高质量发展的影响机制。 具体模型设定如下：

　 　 ＩＭｉｔ ＝ ρ０ ＋ ρ１Ｔｒｅａｔｉｔ ＋ ρ∑Ｘ ＋ λｉ ＋ ηｔ ＋ ｐｒｏｖｉｎｃｅｃ × ηｔ ＋ εｉｔ （５）

　 　 ＴＦＰｉｔ ＝ γ０ ＋ γ１Ｔｒｅａｔｉｔ ＋ γ２Ｔｒｅａｔｉｔ × ＩＭｉｔ ＋ γ３ＩＭｉｔ ＋ γ∑Ｘ
ｉｔ
＋ λｉ ＋ ηｔ

　 　 　 　 　 　 　 　 ＋ ｐｒｏｖｉｎｃｅｃ × ηｔ ＋ εｉｔ （６）
其中， ＩＭ 代表机制变量， 并采用变量基期值。 模型检验步骤为： 基于式 （１）
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验证国际运输通道对经济高质量发展的促进作用； 对式 （５） 和式 （６） 进行回归，
若系数 ρ１和 γ２同时显著为正， 说明该机制变量是中欧班列开通提升区域经济高质量

发展的影响渠道。 所检验的机制包括：
第一， 技术创新效应。 国际运输通道推动了中国与欧洲地区的进出口贸易增长，

并通过 “学习效应” 和 “竞争效应” 迫使国内企业开展技术创新， 从而实现经济高

质量发展。 由于专利被引量体现为专利技术的有效性和实用性， 更能反映区域创新质

量。 本文搜集整理上市公司的专利被引用量， 并匹配形成城市面板数据进行检验。 结

果如表 ６ 列 （１）、 （２） 所示， 列 （１） 的核心变量 Ｔｒｅａｔ 显著为正， 说明中欧班列开

通具有显著的区域创新效应。 列 （２） 的交互项 Ｔｒｅａｔ ×ＩＭ 显著为正， 说明中欧班列

通过推动区域创新， 进而提升区域经济高质量发展。
第二， 产业结构效应。 国际运输通道有助于提升贸易开放水平， 推动比较优势

产业发展， 并刺激国内消费需求， 从而推动需求导向型的产业结构发展， 为经济高质

量发展提供条件。 本文一方面以第三产业占比与第二产业占比之比率测量产业转型过

程； 另一方面参考付凌晖 （２０１０） ［３３］的做法构建产业高度化指数以测量产业高级化水

平。 结果如表 ６ 列 （３） — （６） 所示， 可以发现中欧班列通过推动产业转型与产业

高级化， 从而促进经济高质量发展。
第三， 资源再配置效应。 中欧班列开通带来区域基础设施建设水平的重大提升，

将会增加区域资本流动， 吸引投资规模大、 科技含量高、 带动能力强的重大投资项

目， 进而实现经济高质量发展。 因此， 本文借鉴 Ｈｓｉｅｈ 和 Ｍｏｒｅｔｔｉ （２０１９） ［３４］的测算方

法， 构建资本配置指标进行检验。 结果如表 ６ 列 （７）、 （８） 所示， 实证结果验证了

资源再配置效应这一影响渠道的存在性。
综上而言， 技术创新效应、 产业结构效应和资源再配置效应得以验证， 理论假

设 ２ 成立。

表 ６　 机制检验

项目

技术创新效应 产业结构效应 资源再配置效应

专利被引量 ＴＦＰ 产业转型 ＴＦＰ 产业高级化 ＴＦＰ 资本配置 ＴＦＰ
（１） （２） （３） （４） （５） （６） （７） （８）

Ｔｒｅａｔ
１􀆰 ８１２１∗∗ ０􀆰 ０１４９∗ ０􀆰 ０２８７∗∗∗ ０􀆰 ０１３７∗ ０􀆰 ０１１８∗∗∗ ０􀆰 ０１５１∗ ０􀆰 ０１４７∗∗ ０􀆰 ０１５３∗

（０􀆰 ８２８） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００９） （０􀆰 ００８） （０􀆰 ００３） （０􀆰 ００９） （０􀆰 ００６） （０􀆰 ００９）

Ｔｒｅａｔ ×ＩＭ
０􀆰 ０２２３∗∗ ０􀆰 ０７５７∗∗ ０􀆰 ０２３０∗ ０􀆰 １１６３∗∗∗

（０􀆰 ０１０） （０􀆰 ０３６） （０􀆰 ０１３） （０􀆰 ０３３）

ＩＭ
０􀆰 ００１１∗∗∗ ０􀆰 ００８５ ０􀆰 １４００∗∗ ０􀆰 ０３８９∗

（０􀆰 ０００） （０􀆰 ０２９） （０􀆰 ０６５） （０􀆰 ０２３）
控制变量 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

省份—时间效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

个体固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

时间固定效应 ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ ＹＥＳ

Ｎ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３ ２ ７８３

Ｒ２ ０􀆰 ７６９ ０􀆰 ５７４ ０􀆰 ４４１ ０􀆰 ５７３ ０􀆰 ２６４ ０􀆰 ５７５ ０􀆰 ９８０ ０􀆰 １１１
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六、 结　 论

本文以中欧班列开通作为准自然实验， 考察 “一带一路” 倡议背景下国际运输

通道对区域经济高质量发展的影响效应。 研究发现： 相较于未开通城市， 中欧班列开

通显著推动了沿线区域经济高质量发展； 中欧班列通过技术创新效应、 产业结构效应

和资源再配置效应等渠道推动区域经济高质量发展， 且主要通过区域技术进步的发展

效应实现传导作用； 基于地理区位和经济发展的异质性检验发现， 中欧班列开通的促

进效应主要体现在中西部地区， 且集中于大中型城市和非资源型城市； 中欧班列的开

通次数、 途径站点数量和发达国家目的地对国际运输通道的促进作用具有正向的调节

效应； 中欧班列开通对周边区域经济高质量发展产生显著的辐射效应， 且中欧班列开

通的辐射范围大致位于 ２５０ 公里以内。
本文结论对于深化 “一带一路” 倡议， 推动经济高质量发展具有一定的政策含

义： 第一， 推动全方位对外开放， 构建高水平开放新格局。 本文验证了国际运输通道

对区域经济高质量发展的影响效应。 对此， 需要进一步推动 “一带一路” 倡议下基

础设施互联互通， 以中欧班列为重要抓手， 强化中国内陆城市与欧洲国家的经济联

系， 推动亚欧大陆国家双向联动的共赢发展， 将有利于加快形成以节点城市为核心的

全球价值链 “共轭环流”。 第二， 继续深化 “一带一路” 倡议， 加强建设国际运输通

道实现国际贸易互联互通， 充分发挥对内陆城市经济高质量发展的提升作用。 加强与

欧洲发达经济体贸易合作与交流， 吸引高新产业和推动产业结构转型升级。 第三， 推

动内陆城市共建 “一带一路” 倡议， 推动技术创新要素自由流动。 不同城市应基于

自身资源禀赋优势， 把握交通基础设施互通的发展契机， 发挥资源集聚与经济辐射作

用， 缩小经济发展差距， 实现区域创新协调发展， 进而提升经济高质量发展水平。
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ｔｈｅ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ ｃｈａｎｎｅｌ ｏｎ ｒｅｇｉｏｎａｌ ｈｉｇｈ⁃ｑｕａｌｉｔｙ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｄｅｖｅｌ⁃
ｏｐｍｅｎｔ． Ｗｅ ｆｉｎｄ ｔｈａｔ： （１） Ｔｈｅ Ｓｉｎｏ⁃Ｅｕｒｏ Ｃａｒｇｏ Ｒａｉｌｗａｙ ｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｌｙ ｐｒｏｍｏｔｅｓ ｒｅｇｉｏｎａｌ
ｈｉｇｈ⁃ｑｕａｌｉｔｙ ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ； （２） Ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｃａｌ ｉｎｎｏｖａｔｉｏｎ， ｕｐｇｒａｄｉｎｇ ｏｆ ｉｎｄｕｓｔｒｉａｌ
ｓｔｒｕｃｔｕｒｅ， ａｎｄ ｒｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｏｆ ｒｅｓｏｕｒｃｅｓ ａｒｅ ｔｈｒｅｅ ｍｅｃｈａｎｉｓｍｓ， ｏｆ ｗｈｉｃｈ ｔｅｃｈｎｏｌｏｇｉｃａｌ ｉｎ⁃
ｎｏｖａｔｉｏｎ ｉｓ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ； （３） Ｔｈｅ ｐｒｏｍｏｔｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ Ｓｉｎｏ⁃Ｅｕｒｏ Ｃａｒｇｏ Ｒａｉｌｗａｙ ｉｓ
ｍｏｒｅ ｅｖｉｄｅｎｔ ｉｎ ｔｈｅ ｍｉｄ⁃ｗｅｓｔｅｒｎ ｒｅｇｉｏｎｓ， ｌａｒｇｅ ａｎｄ ｍｅｄｉｕｍ ｃｉｔｉｅｓ， ａｎｄ ｎｏｎ⁃ｒｅｓｏｕｒｃｅ⁃
ｂａｓｅｄ ｃｉｔｉｅｓ； （４） Ｔｈｅ ｎｕｍｂｅｒ ｏｆ ｔｒａｉｎｓ， ｓｔａｔｉｏｎｓ ｓｔｏｐ ｂｙ， ａｎｄ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｌｅｖｅｌ ｏｆ ｄｅｓｔｉ⁃
ｎａｔｉｏｎ ｃｏｕｎｔｒｙ ｈａｖｅ ｐｏｓｉｔｉｖｅ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔｓ ｏｎ ｔｈｅ ｐｒｏｍｏｔｉｎｇ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ Ｓｉｎｏ⁃Ｅｕｒｏ Ｃａｒｇｏ
Ｒａｉｌｗａｙ； （５） Ｔｈｅ ｓｐａｔｉａｌ ｅｆｆｅｃｔ ｏｆ Ｓｉｎｏ⁃Ｅｕｒｏ Ｃａｒｇｏ Ｒａｉｌｗａｙ ｉｓ ａｂｏｕｔ ２５０ ｋｉｌｏｍｅｔｅｒｓ． Ｏｕｒ
ｒｅｓｕｌｔｓ ｐｒｏｖｉｄｅ ｉｍｐｏｒｔａｎｔ ｉｎｓｉｇｈｔｓ ｆｏｒ ｉｍｐｒｏｖｉｎｇ ｔｈｅ ＢＲＩ ｔｈｒｏｕｇｈ ｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ
ｉｎｆｒａｓｔｒｕｃｔｕｒｅ ｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｆｏｒ ｆｏｕｎｄｉｎｇ ａ ｄｕａｌ ｃｉｒｃｕｌａｔｉｏｎ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｐａｔｔｅｒｎ ａｆｔｅｒ ｔｈｅ
ｐａｎｄｅｍｉｃ．

Ｋｅｙｗｏｒｄｓ： Ｉｎｔｅｒｎａｔｉｏｎａｌ Ｔｒａｎｓｐｏｒｔ Ｃｈａｎｎｅｌ； Ｓｉｎｏ⁃Ｅｕｒｏ Ｃａｒｇｏ Ｒａｉｌｗａｙ； Ｈｉｇｈ⁃
ｑｕａｌｉｔｙ Ｅｃｏｎｏｍｉｃ Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ； “Ｔｈｅ Ｂｅｌｔ ａｎｄ Ｒｏａｄ” Ｉｎｉｔｉａｔｉｖｅ
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